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Wetenschap496
Aansprakelijkheid, zelf-
rijdende auto’s en andere 
zelfbesturende objecten
Eric Tjong Tjin Tai & Sanne Boesten1
In dit artikel wordt de aansprakelijkheidsvraag bij zelfrijdende auto’s benaderd vanuit de positie van het 
slachtoffer, degene die wordt aangereden door een zelfrijdende auto. De verschillende aansprakelijkheids-
grondslagen die het slachtoffer ten dienste staan, zullen worden besproken. Zo wordt ingegaan op artikel 185 
WVW, op aansprakelijkheid op grond van onrechtmatige daad, productaansprakelijkheid en aansprakelijkheid 
voor gebrekkige roerende zaken. De laatste blijkt een sleutelrol te spelen, met als bepalende factor de wijze 
waarop artikel 6:173 BW wordt geïnterpreteerd: geldt daar een strenge norm die aansluit bij de maat-bestuur-
der voor gewone auto’s, of geldt daar een beperkte norm die aansluit bij de (beperkte) stand der techniek? 
1. Inleiding
Het lijkt slechts een kwestie van tijd voordat we op de 
openbare weg geconfronteerd worden met zelfrijdende 
auto’s, dat wil zeggen, auto’s die geheel zelfstandig naar 
hun bestemming kunnen rijden. Vooruitlopend hierop is 
de aansprakelijkheidsvraag al herhaaldelijk besproken.2 
De literatuur lijkt zich vooral te concentreren op de posi-
tie van de eigenaar, bezitter en producent. Het is ons 
inziens echter verhelderend om de aansprakelijkheid te 
benaderen vanuit de positie van het slachtoffer, degene 
die wordt aangereden door een zelfrijdende auto.3 
Als eerste zullen we aangeven welke zelfrijdende 
auto’s er bestaan (par. 2). Vervolgens zullen we het 
bestaande kader voor aansprakelijkheid voor motorrijtui-
gen schetsen (par. 3). Daarna bespreken wij de verschillen-
de aansprakelijkheidsgrondslagen die ten dienste staan 
aan een slachtoffer van een ongeval met een zelfrijdende 
auto (par. 4). Wij zullen betogen dat voor de invulling van 
die grondslagen de gewone motorrijtuigenaansprakelijk-
heid richtinggevend is, en dat de aansprakelijkheid voor 
roerende zaken (artikel 6:173 BW) een sleutelrol speelt: de 
vraag is of hiervoor een strenge of een toegeeflijke norm 
wordt gekozen. Dit heeft tevens gevolgen voor andere 
(deels) zelfbesturende zaken, zoals drones (par. 5).
2. Gradaties van zelfrijdende auto’s
In de media beschrijft men zelfrijdende auto’s die zonder 
enige menselijke interventie aan het verkeer kunnen deel-
nemen. Dergelijke auto’s bestaan echter niet. In de praktijk 
zijn er wel auto’s die zich bevinden in een stadium op weg 
naar de volledig zelfrijdende auto.4 De SAE (Society of 
Automotive Engineers) werkt met vijf stadia om de mate 
van autonomie van de auto te kunnen duiden:5
0)    De gewone auto met menselijke besturing die zelf-
standig geen taken kan verrichten.
1)    De auto die één taak zelfstandig kan verrichten. De 
bestuurder wordt dus enige hulp geboden bij de bestu-
ring. Rijbanen volgen, ABS en Cruise Control zijn hier 
voorbeelden van.6 
2)    De auto die verschillende taken kan verrichten. De 
bestuurder wordt dus hulp geboden bij de besturing. 
3)    De auto die onder ideale omstandigheden zelfstandig 
kan rijden, maar waarbij de bestuurder de controle 
over moet nemen als het systeem dit vraagt. 
4)    De auto die in principe zelfstandig rijdt, maar waarbij 
de bestuurder de controle over moet nemen in kritie-
ke situaties. De bestuurder moet dus wel voortdurend 
opletten voor het geval hij plotseling moet ingrijpen.
5)    De auto die geheel zelfstandig rijdt en waarbij de inzit-
tenden geen aandacht voor de besturing hoeven te 
hebben.
Stadium 0 en stadium 1 zijn werkelijkheid, stadia 2 t/m 5 
zijn nog in ontwikkeling. Een voorbeeld van stadium 2 is 
de nieuwe Ford Mondeo die automatisch een stuurcorrec-
tie kan uitvoeren als hij over een doorgetrokken streep 
rijdt.7 Een ander voorbeeld is de BMW 640d Gran Coupé 
die over ‘Night Vision’ beschikt: een infraroodcamera die 
bijvoorbeeld overstekend wild waarneemt en zo nodig ook 
daarvoor remt.8 Verdergaande ontwikkelingen ziet men 
bij Tesla9 en Google.10 Men lijkt echter nog niet verder dan 
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stadium 4 te komen: zelfrijdende auto’s werken alleen in 
gunstige omstandigheden goed.11 
Overigens is de term ‘zelfrijdend’ enigszins mislei-
dend. Er zullen steeds menselijke controlemogelijkheden 
zijn. Ten minste zal de inzittende de auto eerst moeten 
aanzetten en/of instrueren over de bestemming. Verder 
zal de inzittende vermoedelijk in staat zijn de auto in 
noodgevallen uit te zetten of anderszins te corrigeren. 
Zelfs als een zelfrijdende auto stadium 5 bereikt heeft en 
bijvoorbeeld geen stuur zou hebben, zal de auto toch op 
aangeven van de inzittende moeten kunnen stoppen, bij-
voorbeeld voor een plaspauze of indien een inzittende 
plotseling ziek wordt. Er is dus altijd enige ruimte voor 
menselijke interventie. 
3. Aansprakelijkheid voor gewone  
motorrijtuigen
Voor gewone motorrijtuigen is het aansprakelijkheids-
recht sterk gekleurd door de tendens tot slachtofferbe-
scherming. Het ongemotoriseerde slachtoffer van een 
ongeval veroorzaakt door een motorrijtuig wordt 
beschermd door artikel 185 WVW.12 Op grond van deze 
bepaling is de eigenaar of de houder van een motorrijtuig 
aansprakelijk voor de door met zijn motorrijtuig toege-
brachte schade aan een ongemotoriseerde verkeersdeelne-
mer, tenzij er sprake is van overmacht. Er is alleen sprake 
van overmacht indien het verkeersongeval geheel te wij-
ten is aan gedragingen van het slachtoffer of van der-
den.13 De gedragingen van de ongemotoriseerde verkeers-
deelnemer moeten zo onwaarschijnlijk zijn dat de 
gemotoriseerde verkeersdeelnemer geen rekening hoefde 
te houden met deze gedragingen.14 Bij minderjarige 
slachtoffers is het beroep op overmacht verder ingeperkt 
door de bekende 100%- en 50%-regels.15 Deze strenge 
regels worden gerechtvaardigd door het Betriebsgefahr:16 
het aan gemotoriseerd verkeer verbonden gevaar, waar-
door de eigenaar of de houder van het motorrijtuig snel-
ler aansprakelijk wordt gehouden.
Gemotoriseerde verkeersdeelnemers die schade heb-
ben geleden door een ander motorrijtuig vallen buiten 
het bereik van artikel 185 WVW en zullen dus een beroep 
moeten doen op artikel 6:162 BW, artikel 6:173 BW17 of op 
artikel 6:185 BW. In de praktijk is op dit moment alleen de 
eerste grondslag relevant; aansprakelijkheid wegens 
gebreken aan de auto komt praktisch niet voor in de 
Nederlandse rechtspraak.18 Bij een actie op grond van arti-
kel 6:162 BW zal moeten worden aangetoond dat de 
bestuurder onrechtmatig heeft gehandeld. Voor zover er 
niet een duidelijke wettelijke plicht is geschonden, zal er 
aan de zorgvuldigheidsnorm worden getoetst:19 dit bete-
kent dat de bestuurder een fout moet hebben gemaakt,20 
wat wil zeggen, anders heeft gehandeld dan hij had beho-
ren te doen. De Hoge Raad heeft hiervoor weinig recente 
richtinggevende arresten gewezen.21 Dit komt mogelijk 
doordat dergelijke gevallen veelal buiten de rechtszaal 
De term ‘zelfrijdend’ is 
enigszins misleidend.  
Er zullen steeds menselijke 
controlemogelijkheden zijn
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door WAM-verzekeraars onderling worden geschikt. Wel is 
er oudere rechtspraak voorhanden waarin de Hoge Raad 
het gedrag van de bestuurder betrekkelijk streng beoor-
deelt.22 Er worden dus hoge eisen gesteld aan de maat-
bestuurder. Dit kan opnieuw gerechtvaardigd worden door 
het Betriebsgefahr. 
4. Toepassing op zelfrijdende auto’s
4.1. Uitgangspunten
Bij zelfrijdende auto’s zijn er drie partijen die in aanmer-
king komen om voor de door een ongeval ontstane schade 
te worden aangesproken: de bestuurder, de bezitter en de 
producent.23 Wij spreken overigens over ‘bestuurder’ om de 
inzittende aan te duiden die de verantwoordelijkheid heeft 
voor het geven van opdrachten aan de auto en die de 
mogelijkheid heeft om in te grijpen wanneer dit nodig is. 
We zullen beginnen met de twee uitersten: de aan-
sprakelijkheid voor de bestuurder en bezitter ex artikel 
185 WVW en artikel 6:162 BW (par. 4.2 en 4.3), versus de 
productaansprakelijkheid voor de fabrikant (artikel 6:185 
BW), par. 4.4. Daarna gaan we in par. 4.5 in op de aanspra-
kelijkheid voor roerende zaken, artikel 6:173 BW, aange-
zien het de vraag is of hiervoor moet worden aangesloten 
bij de benadering van artikel 6:162 BW of veeleer bij die 
van artikel 6:185 BW. Tot slot bespreken wij enkele compli-
caties.
4.2. Artikel 185 WVW
Artikel 1 lid 1 sub c WVW definieert motorrijtuigen als 
‘alle voertuigen, bestemd om anders dan langs spoorsta-
ven te worden voortbewogen uitsluitend of mede door een 
mechanische kracht, op of aan het voertuig zelf aanwezig 
dan wel door elektrische tractie met stroomtoevoer van 
elders, met uitzondering van fietsen met trapondersteu-
ning’. Zelfrijdende auto’s vallen ook onder deze omschrij-
ving. Dit brengt met zich dat ongemotoriseerde slachtof-
fers exact dezelfde bescherming ontvangen tegen 
zelfrijdende auto’s als tegen gewone auto’s.
Het hierboven beschreven Betriebsgefahr blijft – al 
wordt met invoering van zelfrijdende auto’s beoogd het 
aantal ongevallen te verminderen24 – ook bestaan bij zelf-
Wetenschap
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rijdende auto’s. Daarnaast is voor aansprakelijkheid op 
grond van artikel 185 WVW niet vereist dat de eigenaar of 
houder25 zelf in de auto reed of controle had over het voer-
tuig.26 De eigenaar of de houder van een zelfrijdende auto 
zal dan dus ook aansprakelijk zijn voor de door de zelfrij-
dende auto toegebrachte schade aan een ongemotoriseerde 
verkeersdeelnemer, tenzij er sprake is van overmacht.27 
Indien het verkeersongeval is ontstaan door een disfunctio-
neren van de zelfrijdende auto zal de eigenaar of de houder 
van deze zelfrijdende auto geen gerechtvaardigd beroep 
kunnen doen op overmacht.28 Ook de 100%-regel en de 
50%-regel zullen tegen de eigenaar of de houder van de 
zelfrijdende auto tegengeworpen kunnen worden.29
Een vraag is of ‘overmacht’ een andere invulling zou 
moeten krijgen ten aanzien van zelfrijdende auto’s. Er lijkt 
in ieder geval niet direct reden te zijn tot het aannemen 
van een ruimere, minder strenge, invulling van over-
macht. Als een voetganger zich op een wijze gedraagt die 
ten aanzien van een gewone bestuurder geen overmacht 
zou opleveren, lijkt er geen rechtvaardiging te zijn om dit 
ineens ten aanzien van een zelfrijdende auto wél als over-
macht te zien. Als een zelfrijdende auto niet in staat is 
met toelaatbaar gedrag aan de zijde van de ongemotori-
seerde om te gaan, voldoet de zelfrijdende auto niet aan 
de maatstaven die (naar wij veronderstellen) de samenle-
ving aan een dergelijke auto stelt, en is aansprakelijkheid 
voor de eigenaar/houder op zijn plaats. Dit stelt hoge 
eisen aan zelfrijdende auto’s, maar de ondernemingen die 
dergelijke auto’s ontwikkelen lijken te suggereren dat zij 
daadwerkelijk aan deze maatstaf kunnen voldoen. Mocht 
dit in incidentele gevallen niet mogelijk zijn, dan is dat 
geen reden om van de algemene regel af te wijken: het 
lijkt passend dit risico bij de eigenaar/houder te leggen 
(die wellicht regres kan nemen op de fabrikant). Voor 
menselijke bestuurders geldt eveneens dat zij aansprake-
lijk kunnen zijn in gevallen waar op zichzelf begrijpelijk is 
dat zij het ongeval niet hadden kunnen beletten.30 
Wel kan men zich afvragen of ten aanzien van zelfrij-
dende auto’s wellicht een beperktere invulling van over-
macht zou moeten gelden.31 Dit lijkt redelijk, gelet op de 
grotere technische mogelijkheden die zulke auto’s hebben. 
Zo zouden bijvoorbeeld de ongevallen uit de arresten 
Dronken voetganger32 en Meppelse Ree33 zich hoogstwaar-
schijnlijk niet voorgedaan hebben als de bestuurders had-
den gereden in een zelfrijdende auto met een nachtzicht- 
en of infraroodcamera die warmtesignalen buiten 
menselijk zichtbereik oppikt, en bij signalering een alarm 
en het remsysteem in werking zet.34
4.3. Artikel 6:162 BW: onrechtmatige daad
Gemotoriseerde slachtoffers moeten zich beroepen op 
artikel 6:162 BW. Dan is nodig dat de bestuurder een 
onrechtmatige daad heeft begaan: dit vereist een onrecht-
matig doen of nalaten. Bij een zelfrijdende auto zal er (als 
deze zelf stuurt) geen sprake zijn van een direct doen van 
de bestuurder.35 Een nalaten zou men dan op twee gron-
den kunnen aannemen:36 
1)    de bestuurder had niet de zelfrijdende auto in gang 
mogen zetten, althans niet zonder nadere maatrege-
len, die hij achterwege heeft gelaten;
2)    de bestuurder heeft in de concrete situatie nagelaten 
in te grijpen terwijl hij dat wel kon en moest doen.
De tweede grond is waarschijnlijk eenvoudig toe te passen 
bij een relevante casus; de precieze uitkomst zal afhangen 
van de mogelijkheden die de auto biedt om in te grijpen. 
Vermoedelijk zullen rechters (gelet op het Betriebsgefahr) 
vrij streng zijn tegenover de bestuurder die te laat is met 
ingrijpen. Men moet zich overigens wel bedenken dat het 
lastig kan zijn om ineens te moeten ingrijpen.37 Ingrijpen 
zal in elk geval moeten als de auto zelf signaleert dat dit 
nodig is; daarnaast lijkt het van belang dat de bestuurder 
ook een oogje in het zeil houdt voor gevallen waar de 
auto niet adequaat mee kan omgaan. De droom dat de 
inzittende rustig de krant kan lezen lijkt daarmee ver weg. 
De eerste grond is belangrijker. In de literatuur lijkt 
men er namelijk (te?) snel van uit te gaan dat het niet 
onrechtmatig kan zijn om in een zelfrijdende auto te rij-
den als deze eenmaal op de weg is toegelaten. Dit is ech-
ter onjuist. De enkele publiekrechtelijke toestemming 
voor zeker handelen betekent niet dat dit handelen niet 
22. Zie HR 26 maart 1982, 
ECLI:NL:HR:1982:AG4351, NJ 1982/292 
(Wenmakers vs. Smeets); HR 11 november 
1983, ECLI:NL:HR:1983:AG4688, NJ 
1984/331 (Meppelse Ree); HR 10 augustus 
1984, ECLI:NL:HR:1984:AG4847, RvdW 
1984/138; alle besproken in C.C. van Dam, 
‘De Hoge Raad op zoek naar de perfekte 
automobilist. Die recente arresten: HR 
26-03-1982, VR 1982, 51; HR 11-11-1983, 
VR 1984, 56 en HR 10-08-1984, VR 1985, 
56’, VR 1985, p. 261.
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aan te merken.
26. De Vey Mestdagh & Lubbers 2015, par. 
3.2.5.
27. Vellinga (VR 2014, par. 6.1) pleit voor 
een billijkheidscorrectie.
28. Van Wees AV&S 2015/28, par. 4.2, en 
Vellinga 2014, par. 5, Schreuder 2014, par. 
2.3. Nuancering bij Van Wees 2004, par. 4 
en 2010, par. 4.
29. Van Kempen 2015, par. 3.3 en 3.4.
30. Bijv. HR 11 november 1983, 
ECLI:NL:HR:1983:AG4688, NJ 1984/331 
(Meppelse Ree).
31. Schreuder 2014, par. 2.3.
32. HR 30 maart 2007, 
ECLI:NL:HR:2007:AZ7863, NJ 2008, 64.
33. HR 11 november 1983, 
ECLI:NL:HR:1983:AG4688, NJ 1984, 331.
34. Zie de in par. 2 genoemde BMW 640d 
Gran Coupé.
35. Anders dan sommige auteurs (zoals Van 
Wees AV&S 2015, p. 175) zien wij dit dus 
niet als een daad die mogelijk toerekenbaar 
is aan de bestuurder.
36. Vergelijk Tjong Tjin Tai, ‘Nalaten als 
onrechtmatige daad’, NJB 2007/40,  
p. 2540-2546 over verschillende vormen 
van nalaten.
37. Vergelijk Van de Weijer 2015.
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tevens privaatrechtelijk onrechtmatig is jegens specifieke 
derden.38 De vraag is of toestemming van de RDW39 ook 
privaatrechtelijk impliceert dat de inzittende niet 
onrechtmatig handelt door zonder nadere maatregelen de 
auto in gang te zetten. Dit zal een uitleg vergen van een 
eventueel besluit van de RDW of algemene regeling. Daar-
naast zou de Hoge Raad in een dergelijke casus kunnen 
oordelen dat niettegenstaande zodanige toestemming het 
rijden in een zelfrijdende auto onrechtmatig is indien dit 
schade toebrengt aan derden. Toegegeven zij dat dit in 
wezen neerkomt op het aannemen van een risicoaanspra-
kelijkheid, en dus wetssystematisch beter onder artikel 
6:173 BW kan worden gebracht (waarover par. 4.4).
Ook als het enkele rijden in een dergelijke auto inge-
val van ongevallen niet onrechtmatig wordt geoordeeld is 
het zeer wel mogelijk dat in concrete gevallen de inzitten-
de heeft nagelaten voldoende maatregelen te nemen en 
dus onrechtmatig handelde. Dit kan bijvoorbeeld bestaan 
uit het nalaten om een update van het besturingssysteem 
door te voeren of daarop te controleren,40 en te rijden in 
omstandigheden waarin een redelijk handelend persoon 
had behoren te weten dat de auto minder goed zou func-
tioneren (te denken valt aan extreme weersomstandighe-
den als ijzel of storm of aan drukke menigtes op Konings-
dag). Autoproducenten geven dit soort beperkingen wel 
aan in handleidingen en andere informatie, maar in de 
algemene publiciteit wordt hier niet de nadruk op gelegd. 
In de rechtspraak komt het regelmatig voor dat de rechter 
een ogenschijnlijk klein verzuim aangrijpt om aansprake-
lijkheid aan te nemen.41 
4.4. Artikel 6:185 BW: productaansprakelijkheid
Op grond van artikel 6:185 BW is de producent aansprake-
lijk voor schade die wordt veroorzaakt door een gebrek in 
zijn product. Een product is gebrekkig indien het product 
niet de veiligheid biedt die men daarvan, alle omstandig-
heden in aanmerking genomen, mag verwachten.42 Inge-
volge artikel 6:186 BW dienen de presentatie van het pro-
duct, het redelijkerwijs te verwachten gebruik van het 
product en het tijdstip waarop het product in het verkeer 
werd gebracht hierbij in het bijzonder in aanmerking 
genomen te worden. Deze opsomming is echter niet limi-
tatief. Ook andere omstandigheden, zoals bijvoorbeeld de 
beschikbaarheid van alternatieven, de ernst van het 
gevaar en de waarschijnlijkheid dat het gevaar zich zal 
voordoen, en een afweging van de voor- en nadelen van 
een product kunnen een rol spelen.43 
Op zichzelf zou men aan de hand van deze normen 
kunnen concluderen dat de zelfrijdende auto gebrekkig is 
zodra hij niet voldoet aan de verwachting dat hij als de 
menselijke maat-bestuurder rijdt. De auto dient er immers 
toe om in het wegverkeer gebruikt te worden en moet ver-
keersongevallen vermijden. Daarnaast suggereren produ-
centen dat deze auto’s veiliger zijn dan door mensen 
bestuurde auto’s. Daar staat tegenover dat de regeling van 
productaansprakelijkheid in beginsel de producent alleen 
aansprakelijk wil houden voorzover hij tekort schiet ten 
opzichte van de state of the art; een onvermijdelijke onvei-
ligheid leidt niet tot aansprakelijkheid.44 De producent 
zou dus niet aansprakelijk zijn voor een niet-perfect zelf-
rijdende auto’s als dit niet beter kan.45 Hiertegen wordt 
ingebracht dat dit vooral geldt jegens de gebruiker: dat de 
auto in het algemeen veiliger is kan niet aan een slachtof-
fer worden tegengeworpen voor die gevallen waar de auto 
onveiliger is.46 Overigens is de uiteindelijke beslissing 
waarschijnlijk aan het Hof van Justitie van de EU, nu arti-
kel 6:185 BW een implementatie is van Richtlijn 85/374/
EEG.
Een preciezere analyse verloopt als volgt. Men onder-
scheidt doorgaans tussen productiegebreken, informatie-
gebreken en ontwerpgebreken.47 Deze kunnen zich alle 
drie voordoen.
Productiegebrek(en). Ontstaat er schade als gevolg 
van bijvoorbeeld een ondeugdelijke sensor of een ondeug-
delijke camera, dan zal er gewoon sprake zijn van een 
gebrek.48 Dit levert geen problemen op.
Informatiegebreken. De producent geeft bijvoorbeeld 
onjuiste of te weinig informatie aan de inzittende waar-
door deze ten onrechte denkt dat hij niet hoeft op te let-
ten in bepaalde situaties. Een voorbeeld is dat rijbaanbe-
waking alleen bedoeld is voor rechte stukken weg, maar 
dit niet goed wordt medegedeeld. Dit valt zonder proble-
men onder de productaansprakelijkheid.
Ontwerpgebrek(en).49 Veronderstellenderwijs is het 
ontwerp zo goed mogelijk geweest, maar blijkt dit in con-
crete gevallen toch tot ongevallen te leiden. Lastig is dat 
zelfrijdende auto’s naar het schijnt zelflerend zijn. De 
besturing is niet ontworpen door vast te stellen aan welke 
eisen de auto moet voldoen, maar door een zelflerend sys-
teem op te zetten dat aan de hand van concrete voorbeel-
den en ervaringen (bijgestuurd door de producent) leert 
wat correcte reacties zijn en wat niet. De producent weet 
daardoor eigenlijk ook niet precies wat de auto geleerd 
heeft. Dit hoeft voor de kwalificatie van een ontwerpge-
brek echter geen probleem te zijn. De keuze voor een der-
gelijk lerend systeem is ook een ontwerpkeuze, en als er te 
beperkte leerscenario’s of testscenario’s zijn gebruikt is dat 
eveneens een ontwerpgebrek. Een voorbeeld is een auto 
die alleen in zonnig Californië is getraind en daardoor 
niet kan omgaan met winterse gladheid in Noorwegen.50 
Daarnaast kunnen gebreken ontstaan doordat onvoldoen-
de is nagedacht over relevante omstandigheden die de 
auto moet kunnen waarnemen, zoals gladheid (die niet 
altijd goed zichtbaar is), en of er winterbanden op de auto 
zitten of niet. Langs de weg van eventuele ontwerpgebre-
ken kunnen derhalve in wezen zorgplichten aan de produ-
cent worden opgelegd voor het ontwerp van zelfrijdende 
auto’s. Indirect kan men hierdoor dicht in de buurt komen 
van de norm van de ‘maat-bestuurder’. 
Voor de volledigheid wijzen wij er op dat er ook 
enkele vragen rijzen doordat de besturing van zelfrijdende 
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NJ 2006/418 (Ludlage vs. Van Paradijs).
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48. Van Wees AV&S 2015/28, par. 3.4; Van 
Wees, CR 2015/198, par. 4.3; Schreuder 
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51. Schreuder 2014, par. 2.1.1 & Van Wees, 
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& Lubbers 2015, p. 275-276, N.E. Vellinga 
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52. Bauw 2015, nr. 14-15, Asser/Hartkamp 
& Sieburgh 6-IV 2015/218-219.
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norm weer bij de maat-bestuurder moet 
aansluiten. 
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Inv. Bk 6, p. 1387.
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auto’s geschiedt door software, die bovendien regelmatig 
zal worden geupdate nadat de auto de fabriek heeft verla-
ten. Kortheidshalve verwijzen wij naar de literatuur.51 
4.5. Artikel 6:173 BW: aansprakelijkheid voor gebrekkige 
roerende zaken
Op grond van artikel 6:173 BW is de bezitter van een roe-
rende zaak waarvan bekend is dat zij, zo zij niet voldoet 
aan de eisen die men in de gegeven omstandigheden aan 
de zaak mag stellen, een bijzonder gevaar voor personen 
of zaken oplevert en dit gevaar zich verwezenlijkt,  
aansprakelijk. Wanneer kan een zelfrijdende auto gekwali-
ficeerd worden als een gebrekkige zaak? Indien een  
zelfrijdende auto een ongeval heeft veroorzaakt zal ver-
moedelijk doorgaans voldaan zijn aan de eis dat een 
gevaar zich verwezenlijkt heeft en aan de eis dat het gaat 
om een bijzonder gevaar voor personen of zaken. De vraag 
is dus vooral of de zelfrijdende auto voldoet aan ‘de eisen 
die men in de gegeven omstandigheden aan de zaak mag 
stellen’.52 Voor het antwoord op deze vraag zijn twee bena-
deringen mogelijk: een toegeeflijke en een strenge. 
De toegeeflijke benadering is dat de zaak slechts 
hoeft te voldoen aan wat in de huidige omstandigheden 
mogelijk is, dus de ‘state of the art’. Dan wordt aangeslo-
ten bij de norm voor productaansprakelijkheid. Overigens 
kan die norm wel relatief streng zijn.53
De strenge benadering sluit aan bij de norm voor men-
selijke bestuurders. Dit betekent dat een zelfrijdende auto 
gebrekkig is wanneer en voorzover hij zich in een concrete 
situatie slechter rijdt dan de maat-bestuurder zou doen.
Ten gunste van een toegeeflijker interpretatie 
spreekt dat een ‘gebrek’ in het taalgebruik lijkt te beteke-
nen dat de zaak tekortschiet ten opzichte van wat in zijn 
algemeenheid gebruikelijk is bij die zaken. Dat impliceert 
dat een zaak naar de stand der techniek wordt beoordeeld. 
Aansluiten bij productaansprakelijkheid zou ook beteke-
nen dat de bezitter van de auto niet hoeft in te staan voor 
het ontwikkelrisico.54 
Een bezwaar tegen deze uitleg is dat zij vooral past bij 
passieve zaken als een fles die breekt, een lekkende kruik: 
zaken die passief staan tegenover externe krachten en 
vooral erop berekend zijn deze te weerstaan. Daarentegen 
gaat het bij zelfrijdende auto’s om een zaak die zichzelf 
voortstuwt. De ‘tenzij’-formule wordt bij artikel 6:173 BW 
vooral geïllustreerd aan de hand van het voorbeeld van de 
in een storm beschadigde schoorsteen.55 De aansprakelijk-
heid voor gebrekkige zaken laat ruimte voor een op zelfbe-
sturende zaken toegesneden uitleg. In de Parlementaire 
Geschiedenis is uitdrukkelijk aangegeven dat de bepaling 
met name ziet op voorwerpen die zonder gebruik reeds 
gevaarlijk zijn (zoals springstoffen en sommige dieren),56 of 
voorwerpen wanneer zij in beweging zijn.57 Disculpatie zou 
in beginsel alleen mogelijk zijn bij overmacht: eigen schuld 
van het slachtoffer of indien de bezitter bewijst dat hij ‘alle 
mogelijke voorzorgen heeft genomen om ongevallen en 
schade voor derden te voorkomen’.58 In de Toelichting 
Meijers werd dit aangescherpt: het feit dat de gebruiker het 
gebrek niet kon kennen is geen beletsel voor aansprakelijk-
heid, nu dat risico bij de gebruiker hoort te liggen.59 Er zijn 
ook andere zelf bewegende zaken waar deze bepaling evi-
dent voor geldt: denk aan vuurpijlen of modelvliegtuigjes.
Als we kijken naar vergelijkbare risicoaansprakelijk-
heden zien we een strengere benadering. De aansprake-
lijkheid voor jonge kinderen ex artikel 6:169 BW bijvoor-
beeld neemt als norm het handelen dat van volwassenen 
wordt verwacht, niet het inzicht dat kinderen hebben: 
‘beoordeeld moet worden of de gedraging een toerekenba-
re onrechtmatige daad zou hebben opgeleverd, indien deze 
was verricht door een volwassene (…)’.60 Bij dieren is de 
bezitter aansprakelijk voor schade ‘tenzij aansprakelijk-
heid op grond van de vorige afdeling zou hebben ontbro-
ken indien hij de gedraging van het dier waardoor de scha-
de werd toegebracht, in zijn macht zou hebben gehad.’61 
Als de bezitter het dier onder controle zou hebben gehad 
(dus het dier als werktuig gebruikte, dus het een daad van 
de bezitter zelf zou zijn geweest) en de daad dan niet 
onrechtmatig was, is het gedrag van het dier dus niet 
onrechtmatig. Oftewel: de norm is hoe de bezitter mocht 
handelen.62 De rechtvaardiging hiervoor is gelegen in de 
in dieren besloten liggen energie.63
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Als het voorwerp van aansprakelijkheid zelf kan han-
delen lijkt dus een strengere norm te gelden: er wordt 
aangesloten bij hoe de maatmens moet handelen. Dit zou 
bij zelfbesturende zaken dus passend zijn.64 Voor zelfrij-
dende auto’s geldt dit te meer nu het Betriebsgefahr ook 
daar aanwezig is. Het ‘bijzondere gevaar’ in de zin van 
artikel 6:173 BW bestaat uit het risico op verkeersongeval-
len: een zelfrijdende auto zou dan gebrekkig zijn als deze 
zich anders gedraagt dan van een redelijk handelend auto-
mobilist bij een gewone auto zou mogen worden ver-
wacht.65 Het ontwikkelrisico is in een dergelijk geval géén 
onbekend gevaar.66 In deze interpretatie zou een slachtof-
fer bij zelfrijdende auto’s dezelfde bescherming krijgen als 
bij gewone auto’s. Immers als de bezitter had geweten van 
dit gebrek (dat wil zeggen dat de auto in omstandigheden 
als van het ongeval zou reageren op de gewraakte wijze) 
zou hij onrechtmatig hebben gehandeld door ondanks die 
kennis toch met de auto te gaan rijden.67 
Aansluiten bij de aansprakelijkheid van dieren is ook 
inhoudelijk passend. Zelfrijdende auto’s worden getraind, 
evenals men dieren probeert te trainen; die training is in 
beide gevallen niet perfect, en bij dieren is duidelijk dat 
dat gebrek aan perfectie voor rekening van de bezitter 
moet komen. Men zou kunnen betogen dat de aansprake-
lijkheid voor dieren impliciet onderbouwd lijkt door de 
gedachte dat de bezitter het dier beter kan trainen of 
opvoeden, terwijl de bezitter van een zelfrijdende auto 
geen mogelijkheid heeft om gebreken in zijn auto te corri-
geren. Deze gedachte is echter al in artikel 6:173 BW opge-
nomen in de uitzondering van artikel 6:173 lid 2 sub a 
BW, die het mogelijk maakt de aansprakelijkheid op de 
producent af te wentelen.68
Uit oogpunt van coherentie is het ook wenselijk dat 
artikel 6:173 BW voor zelf bewegende zaken op een verge-
lijkbare wijze als artikel 6:179 BW wordt uitgelegd. Een 
voorbeeld kan wellicht deze gedachte illustreren. Als een 
gewone auto een ongeval veroorzaakt doordat de bestu-
ring bij een bepaalde manoeuvre hapert zodat de auto 
(tegen de bedoeling van de bestuurder in) een bocht te 
ruim neemt, lijkt dit evident een gebrek te zijn. De auto 
hoort correct te reageren. Maar wat als de besturing indi-
rect plaatsvindt doordat de auto reageert op een toetsin-
druk die de bocht correct in gang hoort te zetten? Dit zou, 
lijkt ons, nog steeds (evident) een gebrek zijn. Het is 
immers de bedoeling (en niet bijzonder moeilijk) om een 
dergelijke manoeuvre te verrichten: een goed ontworpen 
auto moet hiertoe in staat zijn. De auto is evenwel bij een 
dergelijke manoeuvre reeds zelfsturend. Als men dit uit-
breidt tot steeds complexere manoeuvres is er niet duide-
lijk een punt waar de aansprakelijkheid ophoudt. Integen-
deel ligt het voor de hand dat de producenten en 
gebruikers van de auto moeten zorgen dat zij de grens 
stapsgewijs verschuiven tot wat mogelijk is en daarbij ook 
steeds aansprakelijk zijn als de auto niet goed in staat is 
de nieuwe vrijheid te benutten. Het zou ongerijmd zijn als 
de producent of bezitter van een zelfrijdende auto ineens 
niet aansprakelijk is doordat hij juist minder voorzichtig-
heid in acht neemt en ineens de auto een veel grotere, 
ongeteste, vrijheid gunt. Als daarentegen de auto wel is 
getest, is dat een aanwijzing dat correct gedrag in de 
geteste omstandigheden behoort tot de eisen die men aan 
de zaak mag stellen.
De diepere rechtvaardiging voor deze uitleg van arti-
kel 6:173 BW kan worden gevonden in het gegeven dat 
iemand die een zelf bewegende zaak in het maatschappe-
lijk verkeer brengt die hij zelf niet op ieder moment onder 
controle heeft, daarmee het risico in het leven roept dat 
dit schade toebrengt door te bewegen op een wijze die hij 
zelf niet had gewild of gemogen.69 Ook al zou het enkele 
scheppen van dit risico toegelaten zijn, dan heeft hij niet-
temin wel in te staan voor de verwezenlijking van die risi-
co’s. Dit is in essentie wat een risicoaansprakelijkheid 
inhoudt. Het enkele feit dat een zodanige zaak bij de hui-
dige stand der techniek niet geheel feilloos voortbeweegt 
lijkt geen argument tegen het aannemen van aansprake-
lijkheid bij ‘ongevallen’, integendeel onderstreept dat juist 
waarom het in het maatschappelijk verkeer brengen van 
een zodanige onvolmaakte zaak tot risicoaansprakelijk-
heid moet leiden.
Overigens is het niet zo dat een fout ten opzichte 
van de maat-bestuurder in alle gevallen als gebrek van de 
zaak moet worden beschouwd. Het is mogelijk dat de fout 
wordt veroorzaakt doordat de auto is gebruikt in omstan-
digheden waarvan bekend was gemaakt dat deze daar niet 
op berekend was. De auto was bijvoorbeeld zelfrijdend 
gebruikt bij sneeuw of ijzel terwijl de producent aangaf 
dat dit niet mocht. Dan is uiteraard geen sprake van 
gebrek van de zaak, doch een eenvoudige fout van de 
bestuurder (zie par. 4.3). 
De slotsom van deze discussie is dat er een serieus te 
nemen argument is dat de aansprakelijkheid voor zelfrij-
dende auto’s ex artikel 6:173 BW, moet worden beoordeeld 
aan de norm van de maat-bestuurder: een zorgvuldig-
heidsnorm. In hoeverre men met deze argumentatie mee 
wil gaan om op deze wijze een adequate bescherming te 
bieden aan slachtoffers, of men daarentegen juist de keu-
ze maakt om innovatie te stimuleren en producenten te 
beschermen – wat dan wel ten koste van slachtoffers kan 
gaan – is uiteindelijk vooral een rechtspolitieke keuze. Het 
valt te verdedigen dat de wetgever hier zo nodig een apar-
te wetsbepaling voor moet maken, zoals in het verleden 
voor nieuwe technieken bijzondere aansprakelijkheidsre-
gels zijn opgenomen. 
4.6. Processuele complicaties
De drie mogelijke aansprakelijkheidsgrondslagen leiden 
tot processuele complicaties. Het slachtoffer zal zeker-
heidshalve veelal alle betrokkenen (bestuurder, bezitter en 
Als het voorwerp van aansprakelijkheid zelf kan handelen lijkt 
dus een strengere norm te gelden: er wordt aangesloten bij hoe 
de maatmens moet handelen
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producent) moeten aanspreken met de daarvoor relevante 
feitelijke onderbouwing. Theoretisch is het mogelijk dat 
bij een ongeval de verschillende grondslagen worden afge-
wezen omdat onvoldoende benodigde feiten kwamen vast 
te staan, terwijl duidelijk is dat ofwel de bestuurder een 
fout beging ofwel de auto gebrekkig was. De rechter zou 
in een dergelijk geval beter met een vermoeden kunnen 
werken inhoudende dat uit de feiten blijkt dat de bestuur-
der of de bezitter aansprakelijk is behoudens voorzover zij 
kunnen aantonen dat er geen fout is begaan dan wel de 
auto niet gebrekkig was.70 Het slachtoffer zal in dergelijke 
gevallen dus wel moeten opletten hoe hij procedeert, 
tegen wie en op welke grondslag, en de rechter moeten 
wijzen op de mogelijkheid om met bewijsvermoedens te 
vermijden dat hij in de kou blijft staan.
Verder zijn er bij zelfrijdende auto’s bewijsproblemen. 
Het kan problematisch zijn voor het slachtoffer om aan te 
tonen dat er sprake is van een gebrek en/of dat er sprake 
is van een causaal verband. Misschien moeten we de 
bewijslast ook op deze punten omkeren. Immers de bezit-
ter van de zelfrijdende auto beschikt – indien zelfrijdende 
auto’s ten minste uitgerust gaan worden met een zwarte 
doos – over de gegevens die nodig zijn om aan te kunnen 
tonen wat er precies is gebeurd en/of waar het precies is 
misgegaan.71 
Een specifiek bewijsprobleem ontstaat door de afba-
kening tussen artikel 173 en 6:185 BW. Indien het gebrek 
namelijk bestond op het moment dat het product in het 
(handels)verkeer werd gebracht en dus de producent ex 
artikel 6:185 BW kan worden aangesproken, is ingevolge 
artikel 6:173 lid 2 sub a BW niet de bezitter, maar uitslui-
tend de producent aansprakelijk. Indien de bezitter zich 
op deze uitzondering beroept, is het aan het slachtoffer 
om te stellen en zo nodig te bewijzen dat het gebrek nog 
niet bestond op het moment dat de zaak in het verkeer 
werd gebracht of dat het gebrek op een later tijdstip is 
ontstaan.72 Het slachtoffer zal dus een onderzoek moeten 
instellen naar het moment waarop het gebrek is ont-
staan.73 Dit kan voor het slachtoffer een serieuze belem-
mering zijn: hoe moet het slachtoffer aantonen wanneer 
het gebrek is ontstaan? Het slachtoffer dreigt derhalve 
van het kastje naar de muur gestuurd te worden, terwijl 
de verdeling van aansprakelijkheid tussen bezitter en pro-
ducent een zaak is die vooral die laatsten aangaat en waar 
zij bij uitstek in staat zijn het bewijs voor te leveren.
Hier zijn verschillende oplossingen mogelijk.74 Een 
mogelijkheid is om de bewijslast om te keren.75 Dit zou 
betekenen dat indien de bezitter een beroep doet op arti-
kel 6:173 lid 2 sub a BW, het aan de bezitter is om te stel-
len en zo nodig te bewijzen dat het gebrek nog niet 
bestond op het moment dat de zaak in het verkeer werd 
gebracht of dat het gebrek op een later tijdstip is ont-
staan.76 De bezitter van de zelfrijdende auto zal, indien 
zelfrijdende auto’s ten minste uitgerust gaan worden met 
een zwarte doos, namelijk beschikken over de gegevens 
die nodig zijn om aan te kunnen tonen wat er precies is 
gebeurd en/of waar het precies is misgegaan. Deze oplos-
sing sluit aan bij de bewijslast die de producent draagt ten 
aanzien van het ontstaan van het gebrek (artikel 6:185 lid 
1 sub b BW). Waarom wordt het slachtoffer in dit opzicht 
wel beschermd als hij een beroep doet op artikel 6:185 
BW, maar niet als hij een beroep doet op artikel 6:173 BW?
Cumulatie van aansprakelijkheden zou een aanvul-
lende oplossing zijn. Indien de exclusiviteit wordt opgehe-
ven kan het slachtoffer kiezen of hij de bezitter op grond 
van artikel 6:173 BW, dan wel de producent(en) van de 
zelfrijdende auto op grond van artikel 6:185 BW aan-
spreekt.77 Het slachtoffer loopt dan niet het risico achter 
het net te vissen als hij, achteraf gebleken, toch de ver-
keerde partij aangesproken blijkt te hebben78 of hoeft dan, 
uit voorzorg, niet zowel de bezitter als de producent aan 
te spreken. De bezitter en de producent kunnen dan ver-
volgens onderling regres nemen. Artikel 6:173 lid 2 BW 
zou dan hooguit interne werking hebben tussen bezitter 
en producent, ten aanzien van de draagplicht. Een andere 
oplossing zou centralisering van aansprakelijkheid naar 
een van deze beiden zijn. Dit zou bijvoorbeeld kunnen 
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worden verwezenlijkt door er voor te zorgen dat (de WAM-
verzekeraar van) de bezitter in elk geval aan te spreken is 
en deze vervolgens zo nodig regres kan nemen op de pro-
ducent. 
5. Analogie mogelijk voor andere zelf- 
denkende objecten?
De bovenstaande analyse is (met uitzondering van artikel 
185 WVW) ook relevant voor andere min of meer zelfstu-
rende of zelfdenkende objecten.79 Zo wordt gesproken over 
drones die uit het zicht van de bestuurder hun weg kun-
nen vinden om pakjes af te leveren;80 zo wordt er op de 
beurs gehandeld door verfijnde algoritmes die echter ook 
beurscrashes kunnen veroorzaken. In zijn algemeenheid 
is de bovenstaande analyse ook hiervoor relevant. 
Een beperking is evenwel dat er geen aansprakelijk-
heid voor software bestaat op eenzelfde wijze als aanspra-
kelijkheid voor zaken. Men kan zich afvragen of een 
erkenning van een dergelijke aansprakelijkheid nodig is. 
Overigens zou dit strikt genomen niet hoeven door een 
wetswijziging: men kan eenvoudigweg op basis van artikel 
6:162 BW een strenge zorgplicht voor correctheid van 
software aanvaarden, gekoppeld aan een jurisprudentieel 
vermoeden van schending van de zorgplicht behoudens 
tegenbewijs, waar dan strenge eisen aan worden gesteld. 
Zo zijn immers de bestaande risicoaansprakelijkheden 
ook ontstaan.
6. Conclusie
We hebben besproken dat ongemotoriseerde slachtoffers 
goed beschermd zijn door artikel 185 WVW. Voor gemoto-
riseerde slachtoffers zijn er drie grondslagen die gezamen-
lijk het slachtoffer een redelijk grote mate van bescher-
ming bieden: artikel 6:162 BW, artikel 6:173 BW en artikel 
6:185 BW. De mate van bescherming voor gemotoriseerde 
slachtoffers draait, zo bleek, vooral om de wijze waarop 
artikel 6:173 BW wordt geïnterpreteerd: geldt daar een 
strenge norm die aansluit bij de maat-bestuurder voor 
gewone auto’s, of geldt daar een beperkte norm die aan-
sluit bij de (beperkte) stand der techniek? In het eerste 
geval verkrijgt het slachtoffer nagenoeg dezelfde bescher-
ming als bij gewone auto’s en draagt de bezitter het ont-
wikkelrisico, in het laatste geval moet het slachtoffer de 
risico’s dragen van falen van de bestudering van de auto’s. 
Daarbij tekenen we aan dat de omvang van deze risi-
co’s verminderd wordt doordat enerzijds de bestuurder en 
de bezitter ook zorgplichten hebben uit hoofde van artikel 
6:162 BW, op grond waarvan zij zorg moeten dragen dat 
de auto in een zo goed mogelijke staat verkeert en tijdig 
moeten ingrijpen als (voorzienbaar) gevaren dreigen,81 en 
anderzijds de producent zich redelijkerwijs zal moeten 
inspannen om de auto zodanig te ontwerpen dat de risi-
co’s geminimaliseerd zijn (en in zoverre een stuk ontwik-
kelrisico moeten wegnemen of anders zelf dragen). 
In deze benadering is er een discrepantie tussen de 
mogelijk bescheidener eisen bij productaansprakelijkheid 
en de hoge eisen die mogelijk op grond van artikel 6:173 
BW gelden: het verschil hiertussen komt voor risico van 
de bezitter van de auto. Deze consequentie (dat de bezit-
ters van zelfrijdende auto’s in wezen het resterende ont-
wikkelrisico van producenten overnemen) is niet iets dat 
producenten duidelijk kenbaar maken. Het zou voor de 
hand liggen dat WAM-verzekeraars in hun verzekeringsta-
rieven hiermee rekening houden. 
De conclusie, dat de bezitter het resterende ontwik-
kelrisico draagt, lijkt een behoorlijke barrière voor com-
mercieel succes. Producenten kunnen adoptie vergemak-
kelijken door in de beginfase contractueel of anderszins 
het ontwikkelrisico over te nemen van de bezitter, zo 
nodig door afspraken met verzekeraars te maken. Daar-
naast proberen producenten door te lobbyen voor wettelij-
ke uitsluitingen een gunstiger regime te creëren. Men kan 
zich echter afvragen of we het bedrijfsleven ter wille moe-
ten zijn over de rug van slachtoffers.  
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http://dmv.ca.gov/portal/dmv/detail/pubs/
newsrel/newsrel15/2015_63.
